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Neue Bet¡lebsformen unct technischäkononische Kennzlff e¡n
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II. Cbaralrùerietlk lrnd Orgenteation d'er Eiestranspolte lm
Ra.r¡n von Warszalra
III; Techniechäkononlsohe Drgebntase bet ðer Beförileru!8 4iü
Schubverbänden in ôurcbgebeaden fahrpla¡¡nä3Lgeu BetrlEb
IÏ. lecbnisch-ökono¡nleohe KennzLff erlr r¡ndl Formen ilee ¡¡r|elzee
filr tteren Etrbai.tung





' Das {lrena unseres Beltragee Lautet¡ lNeue Betrlebefo¡men unil
te¿ùnlgch-ökono¡algche Kennzlffe:s¡ bel Kiestransporten 1m Baum von
fgrszawa 1n Zueannenh4Fg nit <ter Ît¡füb¡ung des durohgehendlen
fatrr¡¡l¡nmä3igen Beùrlebee'. Entsprecbend d;ieser Thenatlk we¡den
tn vorllJ.egend.ea BeLtrag tlle Fragen <tes durcbgehenèen fahrplan-
mä3lgeu Verkeb¡s nrrr fnsofern bel¡anclel-t, al.e sle d.ie 1m Baum von
Warszawa von d.er lïargzawaer Beedle¡el d.urohgefüh.rten KteEtrane-
porüe betreffen.
Die KLestraneporte nft SclrubverbË¡den haben sich in den letz-











j-n BerlÍn befand. slch auch ein Bei-
trag tlee Direktors tler Warezawaer Reeilerei T. Skonieczny untl d-es
Kandidaten tler õkononlschen Wiseenechaften 1I. hzy/ecld nit ilem
llteL¡ rtBetriebberfabrrmgen unct õkononische Ergebnisse ðer Schub-
echiffabxt fn Rar¡-n von Wargzawail.
In ilen SchluSf,olgerungen dfeees BeLtrages stellten dle Verfasser
feet, tta8 sich die ökononísc,ben Ergebnlsge d.er nit Schubverbän-
tlen cturcbgefilbrten Transporte 1n ilem Maße verbessern \¡Íerden, .w-le
ite¡cn Unfang zunlnmt, r¡ncl zwar cturoh¡
a) beseere Organr satlon und. ¡atlonel-Le Transportteohnologíe
(f a}¡pl-qr'.äßLger Verkehr) ;










c) genkung tler Eafenliegezelten; 
.
d) Verlängerung der Betr4ebezeit (dìEchgehend.er Betrieb) ;
e) Einfìibmng iles techníscb-ökononlecben Fortechrltte in Bau
uncl Betrieb tler Flotte.
Diese soblu8foJ-gerungen haben eicb 1n d.en d.ara¡rf foJ.gen<len
Jalren nabezu vol1 bestät1gt. rn Jabre 1966 mudl.e ôani.ü begonnen,
Kiestraneporte nit schubverbändeu i¡n fahrpl.arrnäßtgen Betrleb
durchzr¡ftibren, wö.brend !n Jahre 1962 dæ ihrrchgehentte Betrl.eb
anrfgenonmen ururd-e.
Nachdem, beglnnendl ¡nit den üahre 196?, dieee Traneporte niü
moi[ernen Methoclen abgewiokeJ-t wurden, glng nan im Jahre 196g tn
tler warszawaer Reederei clazu über¡ zr¡¡ Gewäb¡leletung der plan-
e:eftlJ"lung für d.lese Traasporte verblndllche teohnfech-ökononleche
Kennziffern f estzusetzen.
,In vorJ-iegenilen Beitrag sollen tr'ragen der Or:g¡¡.leation, d.er
bein Eineatz von sobubve¡bänd,en Ím durobgehendea fahrpJ-a,n.ä3fgen
BetrÍeb er¡eiohten betriebsökononÍschen hgebnieee, ttes syetene
iler tech¡1sch.-ðkonomischen Kennziffern r,¡ntt der' bisher feststelt-
baren ÂuswÍrkr.ugen dieser Kennziffern lm Klestraneport im gaum
von lfa-rszawa bebantlelt we¡d.en.
rr. charak*e.ristik r¡¡d. Organisation des Klestransportee Ln Raum
von lÍarszawa
A) Allgeneine Cha¡akberístlk
Die Kfest¡aneporte im Raum von !Íarezana werden als ![aesengut-
transporte für die Sauinclustrie durohgeffihrt. Die Kleeetreoke ver.läuft von der Narew (Tiefe lr3O n), ilber den Zegrzer Stausee
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(llefe > 3roo n) uncl ae,t heraÅ-øeelåe-Kanal (Tiefe zt!o...J¡Oo m;
VaseersplegelbrelÙe - 21rOO n, Sohlenb¡eite - 15 n) nacb clem Ea-
fen Wa¡szawa (Zeran). Die Gesamtfänge tlleeer Strecke beträgt
66 kn.
Der schwierlgete Streckenabschnitt ist dÍe Na¡ew n1t ib:ren
z ahlrelcben tinclungen undl kleinen Krränmungsrad len. Behíndert w"irð
ðie scbiffabrt z.zt. auch durch zwei provleoriEcbe BrÍlcken an
Zeceí$eçråe-Kanal nlt Drùchfa¡rtebreiten von 13...14 ¡n. Die ¡¡-
belten an der Kanalverbrelterung unal cLe!' Brückenumbau sind. aber
bereits im Gange"
selt 1963 werden im Raum von lÍarszawa für Klestransporte schub-
verbäocle¡ bestehend aus ieweils einem Schubboot vorn flp "åubr'
('18O. PS) und. zweí Schubprähnen vom I'yp BP - 29O, eíngesetzt. Die
Gesant]-änge cles lerbsldes botregþ 82173 m, d.1e Breite tiber al1es
8rJ2 m. Dfe P¡êibne eind in cler Ta¡ðên-Formation angeordaet uncl
ryit elnaxcler alurch stahltros gen und. spannsch.rauben gekuppelt. Mlt
dem Schubboot eincl sie tlr¡rcb SeLl-e gekr¡ppe]t. DÍese werd.en ilr¡rch
wind.en gespslrnt, dle durch seilkLeromen zugentlaetet werd.en. Mit
den Dlepatcherstellen undt 8¡lderen scblffen kann ilber uKll-sprech-
funk verbíndung aufgenonmen werclen. Die technische Geechw1ndi8-
keit des Verbanctee beträgt 10 tu'fi1. Die Besatzung besteht bein
dr:rcbgehenden Betrieb aus z!Íei scbichten zu ie 3 MaIrn (Scbiffs-
filhrer, Steuerna¡n, Matrose). Jetle Schicht arbeltet 12 Stund-en
pro Tag.
Kles unil sand werðen hauptsächlich auffolgencienRelationen be-
fördlert ¡
Bogdanowo (an der Narew) - Warezawa (i'erøí) =
Zegrù,e (Zegrùer Stausee) - Warszawa (íeraí) =
66h
19 kn
3e wirct bauptsächlich Kies transportiert, der i¡l Flußbett tler
Na¡ew uncl Ím zegtïet staueee gewonneû wird. Das Belaclen cter ?räh-
roe erfolgt ðirekb von alen Baggern.' In Hafen d.er Warszawaer Reeðe-
rei wi-rcl d-irekt auf Lkw und. i-n ilÍerk fÍir Betonfertlgteile rrFaelbetrl
1n Br:¡ker . rlrngesqhlagen.
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1Ðine ausführlishe CbaraHeristi_k d.er St¡ecke undl der F]-otüe
Lst ie. oben erwäh.ten Beitrag zvr 2. sohiffah¡tstagung entharter(S. 189 ff, hlnH '1 .1. unil 1.2) nMlttetJ-ungen cler Forschungean-
stal-t filr 6chfffab.rt, Wasser- uad. Grr¿nêbaur Berll¡, Schri.ften-
refhe SCEI33-AHRT, Heft 9, g. 187n.
B) Organfeatlon der Transporte
Âusfühdlobe CharaHerietik aler Transportbeilingurcgen
Xs ist bekannt, daß d.f.e Organieatlon eine konpli.zJ-erte Funk-
tlon vieler objeltiver und. subJebÍ-ver Faktoren iet, auf ctle die
Reed.erei linfluß od.er auch kefnen Elnflu8 nebnen ¡annr' wobeX ea
TN Fä.l.Ien schrrer .ist, eine Grenze zu ziehen.
clen bereits dargelegten Charaþerietlken cler Strecke
d.er Flctte håingt dle Organisatfon d-er Tralsporte von folgen-
\
tr'a.ktoren ab ¡
cler Menge u¡d. d.er kontl-nuierllcben Zuführung des lra¡xs-
, ilessen Einzugsberelchen ìrntl epezffischen Sigenschaft-
2. von tlen HËrf,en¡
J. von d-em Zusp¡menw-irken mit den enaleren Verkebrsträgern (1n
òiesem Falle nít clen Kraftverkehr) i
4. von den irbeitsbedinguagen und. dèr ûrtlohnung d-er Besatzungen.¡
!. von d-em technischen Niveau der Fl-otte und d"er Krane.
Souit erbält man einschlÍeßlich d.er lÍasserst¡aße und. tler Flot-
te 7 Eauptfaktorenr von d.enen ùie Transportorganlsation beeln-
fl"u3t wird.. Dieee tr'alÉoren könnùe man wie folgt ab.arabe¡lslerent
Zw 1.
Die KiesgewÍnnung wird von d.en Warszawaer Werken ftlr die Er-
zeugung von Betonzugsshlagsstoffen j-n Z'egrïe r:ntt Sogdafowo be-
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trleben. In belden orten wircl tler Kies aus d.em Bett dee F]-ussee
odler aug dten Staueee n:iü Bqggern vergchieclener Typen gebolt. -Arr
9on¡- un<l Feiertagen liegen dlese etllt. Die Bedlngungenr r¡nter
ðenen bler gearbelüet wtrtt, führen øu elner gewlssen Dfskonti-
nultät der Tagesproðuktlon. Fitr d.as ,Tabr ]968 wurde roit dler we;rs-
zawaer Reetlerel vertragllch verelnbart, !m llagesclurchschnltt fol-
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' Denzufol-ge ist dte Wa¡gzawaer Reedlerei verpf]-ichtetr im ,Iah-
ro 1968 von Bogdar6wo an 2O3 Arbeitstagen in Durchechnftt täg-
LLch 2653 tr d.b. fnsgesamt 538 ,60 t, uncl von Treg¡,¿e bei gle1-
obor â¡z8hL ðe¡ arbeitstage tm Durchschnltt 1221 t tägl1cb, ðah.
lnsgeeart 247 9?O tr abzufebren.
llra¡sport ln elher Richtu¡g
0,ûasùft lst dl'c llatraehc, dLaS tl"le l¿agtfabrt al¡f, del Na¡ew zu
dCi ûurobgeftib3.t .!rlndl, II8 uusäùzl-lcbe tro8ten øu velneltl€D¡ rlr€I-
êerr; &Íe *a$þse ctÍrekÛ von den Baggern bel-ad.en. A.llerdinge füþt
d{eb zu elnigerr gchrrlenlgkeiten, da mít dlem Kies auoh Wasser 1n
die hãbne gclangt, <las stäúðig abgepu¡ûtr)t werden nuß. Von Zeit
øu Zett nuß auah d.er Schla¡m, cler sich in tler Bilge d.er Prã]uae
enËanmalt, entfcrrtt wer.¿en. Die Bagger sind täg1ich '16 Stunclen
(2 Echlobten zu Jc B Stunðen) in Betrleb.
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Zu 2.
In Âbhängfgkeit von der Kornnischìrtg iles Kleses u¡¡d" von d.es-
sen l¡erschmutzungsgrad en.üschelclet. cler Vertreter <tes Gtlte¡r¡er-
senclers operativ an Ort und Stelle r sn welche tler beiclen nÍlI'f än-
ger ttle jeweÍlÍge PartÍe KLes zu.n Versand. konmen solJ-r entweder
an den Baubetrleb¡ iler den Kies tm Eafen ùeraí auf lkw vetlâdtt
oder an ttas Betonfertígteíle-Werk, clas im Eafen i'er,eí über ein
elgenes Hafenbecken nlt ÏImschlagsplätzen verfilgt, wo d.er Kiee i¡
Bu-nker rugeschS-agen wlrd.
Der EsJen der Wa¡szawaer Beederei iet m.lt 4 Kra¡en vom tl4>
ilDIER-.61tr bestücHr nlt clenen je nach Ko:eouischung cles Kleses
eÍne Stunclenleistung von 40...60 t emelcht wlrtl.
Um clem Gütereropfänger bei tler Kiesabfub¡ durch !!rn entgegen-
zukommen, arbeitet cter Eafen theoretisch 16 Stuaden tä€lich (2
Schichten zu je B Stirnd.en)r praktisch jed.och nur 13 Sttrnclen¡ fn.
denen ob.ne weiterea der gesaJnte von d.en Präb-nen beförderte Kfes
(2640 t) ungeschlagen werden ksnno Der Hafen cles Betonfertlgtei-
le-IÍerkes 1st nit 2 Brtickenkranen und. einem Bu¡kemäumer &ue$e-
rüstet, Ißt jed.er tlieser .Anlagên können stü¡dlich j¡n Dr¡rchschnÍtt
5O t Kies umgeschlagen wexden. Da das llerk im 3-ScÌ¡icht-Betrieb
arbeitet¡ können d:iese im Eafen gleichfalls durchgehencl eínge-
setzt werd.en, .ao d.aß die llnschlagsleistung dieseg Werklrafene auf
3OOO t pro Tag erhöht werden könnte. Dies überstei-gt jedocb die
2.7t. an6efa.brene Kiesmenge beträchtlich. Frele Kapazltät in un-
schlagsbetrieb wlrð a¡tlerr¡veitig genutzt (f fran w"irtl nr¡¡ fti" --.
dere Urnsshlagsarbelten in Werk elngesetzt).
j
zu 3.
Das Zusammenw"irken nit den Kraftverkehr erfolgt nr¡r im Hafen
der lva¡szawaer Reederei, wo d.er für Bauzwecke bestin¡ate Kles in
lkw ungeschlagen wird. Di-e Klesenpfänger sind versohiedene Bau-
betriebe, von d.enen zwe:- - tlle Transportbauwirtschaft "Wa¡szawaÚ
und das riÍerk für mecha¡isierte Arbelten und- komnunalen Verkeb¡e-
bau : in Hafen eígene Vertreter habenr Dlese I¡[erke können jetle
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beJ-i-ebi6e Kleemenge d.lrekt von alen prähmen tibeinnehmen¡ vo]r&üÊige-
øetzt, sle wlrd. reahtzeitig avielert, um eÍne entsprechende á¡-
zahL von KraftfahrzeugerÌ bereiüstellen zu können.
Der Eafen ist fitr d.fe KLesebfuhr t¿igLlch 13 stunden (1¡r Beclarfs-falle auch a¡ So!n- und. Teíe¡tagen) geöffnet.
Die rransportbetriebe erbaLten fitr dte beschleunigte rntra-
dung tter Prähne eine P'än{e in Eöhe von oro! z/.oþy Je Tonne rad-e-gut in de¡ Stund.e (r.¡ngefäb¡ 1j ZlatV Je prchm). .
Zu 4.
ht spreohend <len güLtf gen Mindte stbenannuügsvorschrif ten b e etebt
clie Besatzung eineø Schubbootes vom $rp rri¿¡"' aus I Menn, uncl
zwa¡ el.nem Kapttä¡¡ ale trührer ttes verbaniles, einem Maschlni,stenr
der 1n Bed.a¡fsfalle gleicb.zeltig dle verpflichtungen d.es Matro-
sen wahxninmt, unil eine¡n gteuerna¡rn. F[te dÍe pråihne fst keine Be-
satzung vorgeseheno .an 1b¡er stelre wu¡d.en an d.en r¡acle- und" !ösch-
steLl-en sogenannte ttManövrfergruppen" gebi]-d.et. Bei dieser orga-
nisationsfo¡m recb.net rnnn 1n e^r-J-geneinen nlt o¡l! [4a'n je h¡hn.
Nach tlem neuen Bet¡riebeko]-1ebi-wertrag ist d"er ,l2stîindigeÂrbeftstag eínechLte8l-ich. d.er sonn- uncl trei.ertage zugeLassen. aus-
gebencl davon umfaßt bein durchgehendlen Betrleb clie Besatøì]¡g cles
sohubbootes 6 l{ann (2 schfchten), diegemelnsamftir dle ihnen an-
vertrauten Arbeit snittel vera¡twortlich sinil.
Das gfiItige lohnsysten begünstiet die xr¡twickrung des d'rch-
gebenclen Betrlebes. Die Besatzung erhäJ.t für d.:ie Nachtarbelt ei-
nen lo ftLgen zuschrag zum Gruntllohn sowle elne Erhöhung d.es Gnradl_
Lohnee für d.en durchgehend.en schiffsbetrieb. 
.außer d-en Gruncl-lohn,
d.er unabhängíg von der leietung gezahl-t wird, erhält clle Besatzung
elne Prän'ie in Âbhä.gigkeit von d.er fransportleistung, dLe 6a /odes Grunclrob¡es bet¡ëgt, was einen ausreiohend.en 
"anreiz zur rr-höhung d-er TransportleÍstung tlarstellt. Der stunclenlohn der Be-
satzung ftir Ialrtzeft ist wesentlich höher als d.er für li.egezeit,




'Manövrierg::nrppert erhäIt eine Þärn{e fn Eöhe von lO ft desGrundlohnes ftir ¿tie richtige !¡¡c[ genaue rrfällung der mit cler Be-
förd.eru-ng r¡¡d. dem Unechlag zusaruænhängenden 
-Aufgaben.
zu 5.
. Dle OrganisatLon untt Dr.¡rchftlh¡ung iler ].ar¡fentlen Instanil.setzqng
fler Fahrzeuge obliegt d.er warszawae:r Reederei. T¡Ftandsetzupgs-
u¡rd wartungsa¡beiten werden i-n Havariewerkstätteü durcbgeftihrt,
d.1e sioh. zun Teí1 1n warszawa r¡nd. zum lfeiJ., was besohôe¡s dle Be-
treuung ite¡r i:n Eiestransport elngesetzten schubverbä¡d.e betrifft,
im Eafen åeraí befind.en. Dle tecbnieche aì¡feLoht ilbe¡ dle sobub-
boote wi-rtt von d.en liniermec,benlkernr clie unter den gletchen, Be-
dingungen wie clie Besatzung arbeiten, auegeübt. tr'ttr dle Bet¡iebs-
bereitschaft der Krane lst ebenfaLl-e d.e¡ tech.nlsche Dlenet cter
wa¡szawaer ReedlereL veranüwortucb. Es mrrcte emeloht, tlaß dle
zeltr in <ler dlie Krane betrlebsbereit waren, zu go / ausgenutzt
wnrdle. 20 fi der Zeit wurd.en filr Besfc tlgungen, WartuJxg und dle
Behebung kleiner Reparaturen ve¡¡¡rend.et.
Technologie untl Or8anieation
an Ha¡d efner .analy.se cler oben d.argeJ-egten bet¡febEtechnlschen
Betlinguagen beln Kiestransport nlt schubverbänd.ea konnten filr ttle
genannten ReLati.onen tr'alrpLäne fitr jedes schubboot ausgearbefùet
werdeno Nach entsp¡echend.er Eemtchtung cler wasee¡etraße fit¡ d.ie
Nacbtschiffabrt wr.¡¡d.e cla¡n cLer dürchgehencle Scbubbet¡ieb aufge-
nonmen.
lloraussetzung für ðie Aufstellung der'Tahrplinè für dle Schub-
boote waren clie für Jeðe BeJ-atlon auf der GnrndLage der tecb¡i-
soben Geschlqinailgkelt untl d.er Jeweil-fgen ScblffabrtsbedLngungen
erarbeiteten Talrzeitnormative untl d íe Z eitnorrnative ffir tdqrr öv-
rierarbelten (KuppeLn r¡nd. Intkuppeln der Èäbme); .Auegehend. von
d er grund.le gend.en ökononlschen Vorausgetzung <ter najc-ne"Len Ar¡s-
nutzuag der Betriebszeit der schubboote, wurd.en ùie zeitnornàtive
für Ma¡örr¡ierarbeiten en d.en lade- und. r,öschstellen ninl-nar be-
messen (15;..30 Minuten), wobel erst nac.h mehreren Unläufen die
Normative ftir <las Sunkern von lreibö,I erhöbt wurilen.
1U
Eierbei beritckeicbtlgte nan die latsasbe¡ tlaß die Kosten für
clie Unterbaltung ei-neg Schubbootee '1O ma] höber liegen a"le bei
einen Pralm. lln ô1e !¡rapp bemeseenen Zeltnormative f,ilr Manövrier-
arbeiten an alen Ï¿ade- und. Lðschstellen einhalten zu kõnnenr tlber-
geben d.1e führer d.er dchubverbände ðie Prähne an dle Manöv¡1er-
gruppen. Diese unterstützen dle Besatzung d.es Scbubbootes beim
Entkuppeln des Scbubbootee vom Ve¡bantt unê besorgen selbst alas
Entkuppeln iler Prähme.
-A¡ den lade- und. Ïröschstel-Len wurd.en zr¡r Entlastung d.er Schub-
boote klefne Hafenbugsierer filr dtae Verholen der Prähne einge-
setzt. In ilea latlestellen sowie ln Eafen trtr'aelbettr setzt clle Warg-
zawaer Reetlerel eigene Ðispatcher untl Ma¡öræiergruppen ein. Dle-
se Einrlchtu¡rgen ôer Reederei werd.en trSchiff sabf ertlgungsstationenrr
genannt. Da der kJ.esgewlnnenile Betrieb sonntags nicht arbeltet,
gelten d.ie Fahrpläne für die 6 Wocbentage.
Der arbeitefreie Sonntag mird. bei- den Sohubbooten fitr cten wöchent-
lichen Wechsel der Besatzu¡g von cler Tages- zur Nachtschicht und
ungekehrt benutzt, wobel ftlr jed.e Schlcht nach 2 !Íocben ej-n Rulre-
tag anfëiJ-Itc '
Neben d.er ArbeÍtebeschränku¡Br dae dadurch eintritt, daß nur
an 6 |lagen. 1n cler Wocbe Kles gewonnen wirtl, wirb sich in ô.urch-
gehenclen Betrleb auch clle Tatsache negativ auf tLie Organisation
und. d.ie ökononlk d.er llransporte aus, daß in Bestimmungshafenrín
d.em d.er Kles von Kraftfahrzeugen abgefalren wird-r nræ 16 Stunden
tÈþlich gea¡beitet wi.rtl.
l¡ Hand einer Untersuchung konnte uachgewiesen werd.en¡ claS
keln ökononischer Nutzeffelcb erzielt w'j-rcl, wenn d.er Kies in der
Nacbt in Bunker entlad.en und. a¡ ctarauf folgenclen Tag vón clort auf
lkw gelacLen wird.; denn clie Kosten für alas Elnlagern. Ín Brrnker r¡ncl
cler erneute Unsch1ag in die Lkw llegen genauso hoch wie die Unter-
halturgskogten beim liegen d.er Prä.hme.
Zur GewãJæleietung cles clurchgehend.en faJrrplannä3igen Betriebes
war es d-esha-lb notwenrìi gr t¡¡ter d"en Bedingungen¡ claß ¡n cLen lacle-
steJ.J-en und- in einem ð.er Hèifen t¿iglj-ch nur, 16 Stund,en geerbeitet
wi.rô., &ie Ânzahl- d-er Präb:ne zu erb.öben.
11t)
Da meb¡ Prähme vorzuhalten eind-, aLs aus ilen Berechnungen im
Zusanmenhn¡g nit d.en falrl¡l¡¡mä3igen Betrieb der Schubboote her-
vorging, ste5-gen auch d.le Kosten im entsprechenden Maße. IIm den
soweit wie nögi-ich entgegenzuwirken, wr¡¡d.en clfe Zeitnornative fiùr
die 
-Abfertigung cler Prähne an den !ad[e- und. löschste].Len auf clle
einzelnen 3rbeitsgä¡ge auf geschLüssel-t. Zweck d-ieee¡ Nornative
reax es, d.ie l¡zab1 iler sich 1n Eingatz befindl_lehen Prähne so ge-
ring wle nög1icb. zu halten.
Ersohwert wurde ðie Àufstellung êer Fahrpläne für dfe Sohub-
boote clee welteren tlurcb. dle Notwendigkeit, des regel.nä31gen Wech-
sel-s ¿ler Schubbootbesatzungen, da clle Scbubboote der nichtarbel-
tend.en Schi.cht keine Möglichkeit zur ErhoLu¡lg bieten (!åtrn tler
Sauptnaschinen). Dieses Problem konnte eo gelöet werilen¡ d.aß nan
für d.en Schichtwechsel für alle Scbubboote gJ-elcbe h¡nHe fest-
Iegte. Àr¡f d.er Grund.lage elner elngebenclen .Analyee tler Zeltnorna-
tive ftlr Jede Relatlon wurclen diese Þrnkte r¡nter Wabru:eg tles Gnrntl-
prÍnzips festgeJ.egt¡ claß eln r¿lechsel ðer Besatzr.rngeû nach Àblauf
von 12 Arbeltsstu¡clen stattzufind.en hat.
Dle h¡nffie, an ilenen tlie Beeatzungen ausgetauscht werd.enr er-
hielten clfe Beøel-chnung rtSchlohtstationen[. Dort bef,laclen slch
sch¡rlnmencLe Restau¡ants nlt KaJüteu nlt ein bzw. zwel KoJen¡ nlt
einem l{'lubrauror einem Speiseraum u¡cl eLnem Buffet, an d.em war¡ûe
Speisen ausgegeben werd.en. Des welteren glndl 1n iten Beetau¡a]ttg
StbLíotb.eken un¿l Einri chtungen 
. 
fti¡ dJ. e Bef:¡le<ligung d.er ]n¡-Lturel -
Ien und sportllchen Betlä¡fnissé ¿"= Besatzuagen vorbantlen.
Eine weltere organisatorische ¡ûaßnah.er dle cþzu beit¡åigt¡ <len
fahrpla.nmåiSfgen Betrteb iler Scbubboote zu slchern, sind il1e tech-
nischen Beelcìrtigungen d.e¡ Schubboote. In Prinzlp unterlLegt Je-
dee gchubboot einnal nonatliob cler technlscben Seslcbttgt¡¡rgi. 8ci
die.sen Besiohtlgungen werd.en kleine l[ängeI abgeetellt. Dle Þi.-
eten für clle Durchführung dieser Besichtigulgen werden von dsa
Llnienmeohanfhern festgelegt, die die Kontrolte über clie siob i¡a
Elneata befind.enden $ohubboote ausüben. Bei ei¡er so organisier-
ten teehnischen Aufsic,ht ist esr w-ie ùie P¡'eri5 1ezeigë hat¡ aus-
reiohend, wenn '1 Ersatzschubboot zur Verftügurag stebt, dae jereila
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d.en Platz des zr¡r Beslohtigung aus den Betrieb genodmenen Schub-
bootes einni-nnti
Fabrpläne werden nur ftir dfe Schubboote unð nlcbt fitr dle Pr¡ih-
me aufgestell-t. Diese werilea Bo zt Schubverbä¡d.en zusanmerìgestelltt
wie es der Dlspatcher a¡o¡dlet. Da die Prälne besatzuagslos ge-
falren werdenr kenn tler Dispatcher stets bellebige Prähme zw ei--
nem Verba¡d. zusa.n¡ûenstellen.
Die .[ufslcht tlber èie Elnhaltung iles tr'ahrplaaes unal tler genojrm-
ten triegezelten dler Fabrzeuge an den !ade- uud- fröschstellen wird
von der Dispatcberabteil"ung in d.er Verwaltung cler Warszawaer Ree-
d.erei wahrgenonmenr ðie zur Verbesserung cler opérativen .A.rbelt un-
abhiùrgtg voû Tetefonnetz eÍne ständige Fr:nksprechverbindung nit
allen Sohubbooten, Schiff sabf ertigungsstationen uncl ]f Ëjf, en unter-
h¿ilr.
III. Díe techniech-ökononischgn Ïrgebnisse des Kiestransportes
n1! Scb@Þpslen in durchåqheq@
Durch die Einführung des clurcbgehenden fabrplannä31gen Betrie-
bes bei Kiestransporten ml-t Schubverbä¡d.en im Raum von llarszawa
wurClen 1m Jabre 1967 in Ver8leich zur bisherigen BetriebsweÍset
bei cler nur am lage gefabren wurder sowohl 1n ökonomisoher als
auch ín betriebstechniscber Hinslcht tler Nutzeffeffi erhöht.
fta Verlaufe einer'einzigen Navigationsperlocle¡ cl.h. im Verlau-
fe von ungefãihr 25O Eínsatztagen, wurclen in Vergleich zu 1966 foL-
genôe Verbessenmgen emeicbt ¡
1. Produhlvität cler Schubboote f Brutto-tkn/Eínsatztag./
Steiþerung tn ?9 %¡
2. PnoduHldtet der Schubprëihrae ^f Brutto-tkn/Einsatztag rZ
Stelgerung vm 41 %i
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3. årbeitsproduktivltät d.er r¡¡nittelbar 1m llraneportprozêß Be-
ecbäf tigt en ( SchubboetbeeatøÌr¡g r Manörrrler- und Wartungsgrt¡p-
pen) Ëteigenrng ¿m 15 %l
4. Kosten je tkn - Senkung vm 24 %.
Die Produktlvität der Sobubboote Eoilte eiab im ilurchgehen-
d.en Betrieb u¡n 1OO fi erh.ö}:ent d-ooh erwieg sicb iliee alg uruaö6-
l-1ch. Verschíeclene organieatorische lfindellnlsse gowle nächtLlobe¡
Nebel führten zu Stlllstandszelte'n.
Der Proiluktir¡:ltätszuwaohs der Prähme enMckel-te sfch long-
saner a1s cler d.er Schubboote¡ da a¡ tlen latle- wrè Löechetellen
sowle an einem der Bestimnungshäfen nule 8m llage gearbeitet wL¡tl.
Dte Effektlv:itrit iler elngesetzten Pråihme wÍrtl aber ln gleichen
Maße von der "Arbeit iter Schubboote wle von iler der Eäf,en beefn-
f1u3t"
Der ilArbeitsproôuktlvittitszuwaohsil líegt an niedrigetenr tla
d.er tlbergang zurn clurchgehentlen Betrieb zu einer Ve¡doppelung de¡
Besatzung füh¡te. "Au8erclem mußte aush dlie Ånzah]- den für tlfe Ver-
bandsabf ertig¡ì¡g elngesetzten Arbeitskräfte erhöbt werclen. DLe
Befõrd.erungssetbstkosten kon¡rten auf dlesen ReLattonen vn 1/3
gesenH werd.en.
IÍie aus d.em obe¡¡ Gesagten bervorgeht, wurile tll¡¡ch die El-n-
führung cles clurchgehenilen Betniebes ein betleutendler ökononieohqr
und- betrÍebstechnischer Nutzeffekt bei gleicbzeitiger weeent-.
licher senkuag des Bed.arfs an tr'sbrzeugen unil danit des Becterfs'
a¡ Grund¡nítteln erzielt.
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rv. Die teohtrisch-ökononiecben Ken¡uiffrrn unt alle ¿ikononlscben
Eebe1 fü,r d.eren Einhaltung
-A.us der Analyse der Cha¡alrteristfk, der Organisatfon, der Be-
dinguagen unil tler bei Ki.estraneporten in Raun von Wa¡szawa nlt
Schubverbänilen Ín durchgehend.en fabrpJ-nnnflSige¡ Betrieb erzLe]_-
ùen Erfolge kann folgend.e generelle SchJ.ußf,oJ_gerung gezogen [ê!-
den:
Sol1en a1le Nornative eingehalten werilen, d.ie nu¡ al_1e züBan-
men zu optirnal-en Bedi-ngungen fÍir ilas EIrelchen des EauptzleJ.es 
-
d.er ErfüIlung tles Transportplanes nit ninJmelen Eosten 
- 
fübren,
müssen techni.scb-ökonomische Kennzlffern vorgegeben und ökononf-
sche llebel d-es materieLlen Anrelzes für die Beschöf,tigten a¡ge-
setzt v¡erd-en.
In cler Warszaïcaer Reed.erej_ wurd.en zu Beginn ðer Navigatlone-
periocle 1 p68 versuchswel se technlsch-ökononiscbe Hauptkenriziff,.o¡n
für Kiestransporte nit schubverbänden vorgegeben. Diese Kennzlf-
fern sind. jedoch nocb. nicht ausreichend ¡oit d.en ökononÍschon Ee-
beln cles materiellen anreizes gekoppe!-t, d.a d.afÍlr elne rängere
Vorbereitugszeit erforclerlich ist.
Bei- d.er Festlegung d.er tecb:ri-sch-ökononfschen KennzÍffern wr¡¡-
cien in ergter trinie die technologlschen Nor:rûen berückeicbtigt,
die ¡nit der Koppr'ng ni-ü ökonomi schen Kennziffern filr arl"e be-
troffenen Bereiche der Reederei verbindlich sind.. Da clie tecb-
niscben und. clie ökononlschen Kennziffem nltei-nandex verhrilpft
sind r wu.rd.en ökonomische Kennziffe¡n fítr ttie wÍchtlgsten d.er obca
erwähnten sieben Faktoren festgelegt¡ ilie Bestandteil d.er kon-
plexen OrganS-sation der Transporte sincl.
Jede Pl¡ase cles Treneportprozesses i.st ein Ergebnls cle¡ wecheel-
wirkung vieler Itiitarbeite¡ d.er Reederei und. cler nit fbr kooperie-
rend.en Betriebe. Je nach Funktion des. Mitarbelters besitzt alLêser
einen nehr od.er weniger großen Einfluß auf d.eesen Durchfühnrng.
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Es \ruriten folgend.e Kennøiffem festgei-egt t
1" Die Schaffung gara¡tlerter Wassertiefen auf der'Kiesstrecke
let dle Hauptvoraussetzung für die naxinajle .Àuenutzung cler l¡aðe-
fähigkelü der Prälr¡oe. Dle lflasserstra8e r¡ntersteht d.em Kreiswas-
será.mt. ¡oit d.en zu Beginn dfeses Jahres eine Âbnachung getroffen
wmde¡ derzufol.gà cllese der lilarszawaer Reetl'erei gegenüber fär
Dfnbußen ar¡fzukornmen hat, clle dlese ctr¡rcb Nichteínhei"ltung cler ga-
rantierten tassertlefe von'1¡3O n auf cler gesamten Strecker'auf
tler KÍee traasportiert wlrd., erlelclen könnte.
Dle Sinhaltung tlieser Àbnachu¡g wird vom fagesschichtd:ispat-
cber dell wargzawaer Reed.erei auf tler Grundlage ôes bewährten sy-
stens a[er,Drfaseirng d.er nlttleren Tauchtiefen und. wasserstände
ilberwacht.
2p 
-tne Kennzlffe¡r, in cler mehrere tr'aktoren vereinlgt sindr ist
d-er f'abrplan filr dle Schuþlpqþ. seine Slnbaltung wi.:rd. durch èie
Fahrtzeitnornen gewëhrl-eíetet. DÍe Kontrolle d.aräber wiril von den
Dlepatchern r.¡ntl d.en schlffsabfertigungsstationen ausgeübt. von
d.er Etnhaltung ôes Fe.brpl-anes h¿ingt ðie Ei¡haltung folgend-er Kenn-
ziffe::n ab ¡
a) dle i¡zahl- tler 1m {fransportprozeß eingesetzten îa}rrzeuge, ein
Falrbor, der tlie Beförderun6sselbstkosten wesentlich beeinflußt;
b) die kontlnuierliche Kleszufuhr zu den Löscheteuenr d:ie ùie
volle Âuenutznng der unscblagsgeräte r¡nd Kraftfah¡zeuge ermög-
licht ¡
c) dle arbeftszeit êer BesaÙzungen, deren Beginn unô Ende von
iler reohtzeitlgen ¡¡ku¡ft tler scbubverbË.i¡rde all den scbichtwech-
selplätzen abbängt. -
3. Dle Àusnutzung aLer TragfäbigkeÍt der Prähne ist eine wesent-
licbe voraussetzung für die kontlnulerliche Kieszuf¡¡b¡ und die
Senkung der Befö¡:derr:o.gskostêD. Ma! reçhnet damltt daß d:ie Àus-
lastr:ng eines'P¡áhmes' ln %egrze in Jahresn:ittel nicht uater 240 t
r¡nô in Bogclaaowo nicht unter 2OO t je unlauf lÍeg.en darf. Eine
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Garantle ftir d.ie richtige ausnutzr:ag d.er zuLässigen [auchtlefe,
ilber dle d"er Eauptdispatcher äer wa:rszanaer Reed-erei- in¡oer u¡ter-
rlchtet ist, eintlr
a) dte Konventional-strafe, clle d.en Gütersersend-er auferlegt rmircl,
untl cleren Höhe d.en FraebtgeJ-d. ffir: diejenige Gutnenge enteprioht,
cLXe an cler festgeJ-egten Menge feblt¡
b) eie p¡'ðmfe, d1e den Schubbootbesatzulgen in Àbhängigkeit von
cler Transportlelstung und. clen Dispatchern vorn lrftllrungsstanil cLer
von der Warszawae:r Reeilerel geetellten Âufgaben geøahlt wird;
c) èie materielLe Vora¡twortl-ichkeit cler Warszawaer Reed-ereí, aus
der eich tlie <lfenetliche Verantwortli.chkelt tLer Mi.tarbeiter fitr
nlcht rechtzeitig und r¡nvoustä.ndlige Sereitstellung d,er clem Kraft-
verkeb¡ avisierten lademengen ergibi ;
d) d-1e naterielle verant¡vortl-ichkeft iLee Gtitervereend.ers fÌtr ðie
ln Na8kles beflndl-lche Menge lfrasser beim llransport in d.en prëih-
nenr dle 'ilber tler Norn liegt. Dle linlraltung clieeer Norn wircl von
clen Manöv¡fergnrppen und. Dispatche¡a in d.en r¡acLestelten (gchiffs-
abfertiguagsstatlonen) übenracht, d.ie verpfJ_ichtet s5_nd, d.ie !a-
d.enormen einzuhelten und. d.afür aush d.ie Verantwortuag tragen.
4. Sortengerechte Kieslleferung
Die DinhaLtung cler d.iesbeztiglÍchen Vertragsbeôf.ngungen ernög-
llcht ðie kontinulerllch.e Ârbelt cler Beetlnnirngshäfen d.er warsza-
waer Reeilerei und. des Eafens tLes Betorfertigteile-lferkes, Garnn-
tíert wlrd. clie sortengereohte lieferung von K{es clurch Konven-
tÍonal-strafen, die den Giltervergend.e¡n von der Wa:cszawaer Reede-
rei auferlegt werden. Deren Höb.e rmird. in.Àbbängigkeít von der alr
der llagesnorm jed.es Hafens fehlend.en Menge þssf immt.
l. Díe Â¡r+an#l mrnoøzai {n Ãa¡ Îlä?an uncl T.a,ìaa+al I a¡
lst eine konplexe Kennziffer
Dle Zeitnormen fiir clle einzelnen trade- uncL löschstellen stnil
unterschLecll-Í-cb, wle aus der nachstehenclen Âufstellung hervor-
geht.
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Zeltnormen MaBeLn-heit Eëf,en sow"le Laale- und. IösohsteLl_en
-heraÁ. Eafen de¡ Be- ladestellen(Hafen tònfertigtef-
cler iYa¡s- le 
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Verantwortl-ichkeít und Gara:etle fär die' Ei nhnl tr:nr
Ea{eg ù-.1ú cler l[ar_sz agaer_Ree d e¡ei
1. Ftlr clie No:merf-tll1ung triþt der leiter des Eafens cl.i-e Verant-
wortu.ng. Gara¡tj.ert wÍrcl clie Erfüllung durch Präm.ìierung. Zur
Erhöhung dieser Garantie wurden für ctj-e unnittelbar clara¡ Betei-
ligten, d..h. ttle Manöwrlergruppen, besondere Normen festgelegt.
¡'üT sie wurd.e clie Men€e d.es bis zur Entladung zu lenzend.en ![as_
sers festgelegt 
- I cn für 40 % der in Eafen heraí abzufertigen-
den Prähne
2. Ffir die Erfällung dleser Norn trägt d.er schichtbrigacl-i-er des
Hafens die Vera¡tïqortung. Bewertuagsgruncllage ist d.le leistungs-
norm d-es Kra¡es, òie m:it 35 t/h angesetzt wurde. Jede tTberbie-
tung dieser No¡n fährt zu ei-ner loh¡erböhr¡ngr da i-m leistuags-
lobn gearbeitet r¡¡ird.. 4¡ díeser Pränie. sind. neben d.en Kranftih-
rern auch &ie Brigadlere materiell interessiert.
J. Das Kanpfziel cler Ma¡övriergruppe bestebt darin, da3 d.ie nitt-
leren Zeitno¡men für clas !t"g"n der PrËibme nach d.en Löschen(2 Stunôen) nicht überzogen werd-en. Fä¡ die Einhaltung d.ieser
Nor¡o. ist dj.e Ma¡öv¡lergruppe cle¡r leiter d.es Hafens gegenüber
vera¡twortli-ch, der bei Nachlêj:ssigkeiten vorschlagen ¡enn, daß
d.en Mitarbeitern tler Gruppe ein leiL d.er auf )O /o des GrundLoh-
nes bemessenen Prämie gestrich.en vrircl. Die Vêrantwortlichkeit
des Hafenleiters ist d:ie glei-che wie unter ,1 .
4. Die Zeit ftir lÍarten auf Fahrt antritt in Eafen hängt von Få"hr-
plan und. von d.er Qualität der Arbeit d,er Dispatcber für Güter-
tra:asporte ab. Deswegen ist. auch die Dispatcherabteiluag für tlie
Einhal-tung d.er Zeitnormen fär Wartezeiten Ín lfafen in d.en Gren-
zen d-er ihr übertragenen Prämienaufgabe verantwortlich.
l. Siehe Pu¡h 8 - technische Bereitschaft der Flotte
Eaf_eg geg Þetonfgrtigtgile;T[grEeg ].
1. Die naterielle Verantwortlichkeit für d.ie Einhaltung d.er Zeit-
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normen für ï[arten auf uraschrag ist vertraglicb. festger-egt, rm
vertrag ist eine zeÍtspanne von d-er Avisierung eines ?ra-hns'ncr-bis z*n Beglnn cr.es un'schlags vorgesehen, wobel gleichzeftig nicht
nehr a"ls zwei Prähme avisiert werd.en könnenr d.a tler Hafen nur.
zwei umschlagsanJ.agen ftir die präbme der wa¡szawaer Reed.erei be_sitzü. Die Kontrol-re äber die E¡füllung obliegt iten Dispatchern
tles Betonf erti gteile 
-Werke s.
2. und. l.
Die zeitnornen ffir rrenzen irncl. umscbaag sowie d-ie ve¡t¡agsstra-fen im Falle de¡ Nj.chteinhaltung sind vertreglich g"""gJtt.
4. Die Zeitnorm fitr warten auf Fahrtantritt in Eafen ist d.ieglelche wÍe im Eefen ite¡ Warszawaer Reed.erel.
ladestellen Bogd-srìówo uncl Zegråe
'l . Di-e zeit für trÍarten auf u¡oschlag hän€t, w:le berelts erwäbnt,
von d.er Erfrillung ðes Tahrplanes ab.
2. u¡d. 3.
ls besteb.t eine Gesamt-zeitnorn für d.as gelad.en u¡d. eine Telr-
norm für d.as lenzen ruit d.e¡o zieJ., d.aß zr.rm zeltpunkt iles vorlegene
dsg l¡ehms in der Bilge kein Wasser vorhand.en ist. Die 3inhot:_
tung ciieser Norm clr¡rch d.en Güterr¡e¡sender w-lrcl durch androhung
von vertragsstrafen gesichert. Die Kontrorle über d.ie Einhaltung
obriegt tlen leiter d.er schlffsabfertigungsstationen in d-en r¡ade-
ste11en.
4; lnie unter 1.
Dieses konplLzÍerte Problen e¡fordert clie KooriLinienrng dler r¡ane-port- r¡nd'Eafenarbeit. Deswegen tragen die dafti¡ pnäniÍerten r,eL-
ter d.er Abteílungen Eëifen und. G{ltertransporte ille diensùl_icbe
uncl materlelle Verantwortrrng ftir die EinbaLtung der Zeitnormen
für die .A.bfertigr.rng .cler P¡äbne in clen Eäfen und lad.estellen.
6. Die Tagesnormen für d.ie von den verkehrsbaubetrleben abzuneb-
mende Klesmenge ist eine va¡labre Größe, d.a für die verschleclenen
zeiträune unterscbledliche No:men festgelegt nruden, d.ie außer-
de¡¡ von d.er Ebfilllung des llagestraasporÈpJ.anee dr¡¡ch die lfarsza-
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waer Reed.erei abhä[gt.
Die Bedingung fitr tlíe gegenseitige Vera¡twortu]g ist clie -Avieie-
rung iler von d.er Ïfarszawaer ReedLerei geJ.ieferten Kiesmenge 3 Stun-
dlen vor Begf,nn Jeder Sqhloht fm Ea.f,en. Garantie für ùie srfilJ.J.ung
eÍnd. d:ie tarifLicb.en Vertragsgtrafen fitr llegezeiten tler Prähne,
tlÍe cte:r Kraftverkehr cler Warszawae! Beeclerei fitr jed.e ?rah¡n-Stun-
cle liegezelt bis zur &tladung zu entrichten hat.
GLeichzelù1g garantfert dlie Warszanaer Reeile¡ei dfe lleferung
d.er avisierten Kiesmenge, da a¡cLerenfalls tarÍfl-icbe Vertrags-
strafen für Stillsta¡dtszelten cler Kraftfahrzeuge erhoben werden.
Die KontrolLe über dle Srftllluag obliegt èero Enpfänger undl cl-em
Eafenleiter.
7. Ârbeitsbäfte 1¡nd. Lob¡fonds
,Dlese Kennziffer sehafft bei tler Feetlegung tler Gesamtzah]- der
"Arbeitskräfte fm Jabreeth¡rcbechnitt elnen .A¡reiz fär d:ie Einhal-
tung d.er Norm iter .Anzqh:l der -A.rbeitskräfte untl tl-ee loh¡foncls. Die-
se Norr¡en ¡ängèn von ðer Anzahl tler elngeeetzten tr'abrzeuge ab unil
ben¡ben auf clen gti1tl6en Arbeite]æäfte- und lehnrí6sps¡ øit einen
lrtLgen .[ufscblag fllr KrsnHæl-tsf ¿iI]-e ugw.
Die Verantwortrrag für d.eren Einha'ltung tragen ò1e Dispatcher für
Kaclerfragen r¡ncL der leiter d.er Abteil-ung .ArbeÍt. Beid.e erhalten
Prämlen filr die Einhaltung dieser Kennzlffern.
Dle Kontrolle wircl in d.er .[btellqng -Â¡beit nonatllch auf der Gru¡ril-
lage' tter Lobnr¡¡terlagen auegetibt'
8. FÍir dlie teehnische Bereltschaft d.er 3lotte glbt es prozentuaLe
Kennwerte¡ unil zwar 92 76 fW Schubboote untl
9, % riir Pråihne.
piese eincl vor a.Llem filr ðíe tecbblechen Ðienste verblncllicb irnd
nit den Präm'lenzielen dee Eauptnrechanikers untl d.er Âbteilung tecb-
nieche Âufslcht gekoppelt. Für clen lelter cler Havariewerkstatt'
wurde dlege .Kennziffer auf die raa:dm.ale 
"A¡zabl d.er Pre¡m-Stund.en,
ctfe in Dr¡rchschnitt in Verlaufe eines Tages bei d-er p¡.ahmipsf,arrfl-
setzrrng anfal-len, bezogen.
Die Erfüllung wÍrd anhand. cler laufend"en Eintragungen und. cler -An-
gaben d"es leiters der lfavariewer.lcstatt quartalswelse auf ðer Gnrnd.-
lage cler Berlchtsr¡¡ùerlagen über d.ie Î]-ottenarbeit übe¡:rvacht.
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p. Ðie Anpahl d.er Schiffer d"ie zur Gewährleistung der vertrag-
lich zwischen d.em Güterr¡ersender und der Warszawaer Reederel fest-
gelegten ilLind.estrå.r'sportmenge bestinmt sind., ist verbincllich für
a) den Ïreiter der Abteihtng Gütertraasport rmil
b) den lfaupttlispatcher.
Zur Erfüllung tl.er oben genannten Âufgaben tles Jabres 1968 wt¡¡de
unter der Bed.ingung, d-aß tlle Kennziffern 1...8 wirksaln werdent
folgende Betriebsflotte festgel-egt t
a) Schubboote für 238 j¿ihrlfche Einsatztage
im Tagesdurcbschnitt
danrnter für den durchgehenclen Betrieb





Von diesen Sahrzeugen entfa.llen auf
technisclr beòi-ngte líegezeiten t
Schubboote 8í6 = O16prëihme 5% = 2;8
organi-satorisch be&ingte Iriegezelten r





95 % = 52'5.
Ziel der Einftihrung des konplizierten No¡men- und. Kennziffern-
systems ist d.ie ErfüIluag fles TransportpJ-anes beí n:inínalen Kosten"
DasEnd.ergebnisut"i¡dnr¡rd.annzurGrundlagefürdieBewertung
der Einhaltung cler Kennziffern, wenn ma¡l auch den MitarbeÍternt
die verpflichtet. sind., über das ganze Jabr abzurechnenr tlie ein-
behaltene Präroi-e berechnen wiII. Das Berechnungsverfablen lst
il-arauf begründ.et, claß clas Entlergebnis von entscheitlender Becleu-
tung ist, und nicht seine einzelnen Elemente.
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Wen¡ z.B. clle Zeftnorn für das Belacl.en d.er Präbne nicht einge-
hal-ten mlrcl und slch denzr¡folge ttle llransportmenge verríngert,
anôere¡rgeits aber dI-e vom GftterverEendler eíngeuog"o"o Vertrags-
strafen d.en l[lnderertrag der lransportprotlu!*1on aufwiegen, iet
kl-irr, daß è1e !últa¡belter cLer lf,a¡ezawaer Reeilerel iJrre Verpfl-1ch-
tungen erftlLlt baben, well sle nicht auf ùie trtritarbeiter des ko-
operierentlen Betriebee EinfIuB nehmen konnten. Die für díe ent-
etanctenen liegezeiten der Þähne erhaltenen Vertragsstrafen slchern
in dleEen FalLe dl.ê Bentabllltiit dler sransporte.
Zur Erarbeltung d.er Normen uûd. zu deren tlberwachung sowle zur
Ar¡freohterhaltung cleæ Yorauesetzrmgen wurile iler geeamte Apparat
deg Beü¡iebes lÉnzugezogen. Dabei wurclen fast alten Bereichen 
"Auf-
gäben ttbertragen¡ wie ø.8.
- 
ttie Ausarbeitung cler vLelen auefilbrlichen Anweieungen an die
an Tranepor"t Beteilfgten¡
- 
dle KontroLLe tler TrelbstoffverbraucbEnorrnen (Eauptenergettker) ;
- 
Feetlegqng eíner elnfacben uad. wartungsa.rnen Ausrtistung tler
I'ab.rzeugq sorlé eÍnes llbergabeverfabrens cler besatzungslosen
Prë&me r¡nil. cler Âuerästung (Âbt. für Schtffabrt u¡d. Schtffaâue-
rüstr.rngên) ¡
- 
<tie S¡facerung dLer Bet¡iebsd-aten der Flottenarbeit (Sektion für
Erfaesr.rng cler Berichtsunterlagen über dle Flottenarbeít i-n cler
Abteilung filr G{ttertraneport) ;
- 
tlie Durchfilbrung dler õkono¡riechen Kal!¡¡lation, die Zusa¡nmenfas-
,sung cler einze]-nen Keùnziffern zu einem einheitlichen Ganzen so-
wíe tlie tlberrnaehung ibrer Einfübruag (Chefökonon);
- 
d:Le Erarbeltung einer MethodJ.k filr ðie Auswerüung d.er ökononi-
schen Quartal sergebnis se (Eaupübuehh alt er) .
Im vorlíegenden Beitrag galt d.le Aufmerksa¡nkei-t nr¡¡ delo Systen
clerjenigen No¡men und Eennziffern, clie anecbaulich und. operativ
bestinnt''r¡nc[ ftir einze]-ne l¡lltarbeiter od-er Gnrppen von Mitarbei-
tern aufgestellt werden können, tL.h. solcber KennziffêBn, ilis Dsn
t e chnlsch -ökonoml scb.e 
.Kennzif f 
"¡¡1 ¡s¡1¡¡s¡ fu 
sn n .
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v. Bed.eutuns und Âuswlrlcr¡nsen cter,tecb.niech-ökononlschen Kennøif-
fern
In tä.gliohen leben tted Bet¡iebee glbt es viele Nornen und
Kennzlffe¡n¡ deren Erfüllung p¡'äm{s¡¿tel_ igt. 
"Aber nur clie Zu-
sanmenfasnrog clleser No:men, ihre KoordJ.nietx¡ng r,rnd. KoppJ-uag ni.t
d.er Ökononlk tles Betrlebes in Fòrn von technlsch-ökononlschen
Kennziffe¡n solrie alie 3Ínbezlehung ei.ner ms.rlna]en á¡zatrL organi-
satoriscber Il-nheften und. einzelner .A¡beltspl_äùze ernöglicbt die
plannä3ige leltu¡8 dler Èozesse undl dLe laufencte Kont¡olle cLer
Ergebnisse.
Schon ¡ait d.er .Àr¡fstellung cler tecbnlsch{konomlsohen Kennzif-
fern selbst wird d.as Ziel verfolgtr'dle Organisatlon cter Arbeit
zu verbeseern und Aufgaben für einzelne Mitarbeiter u¡c! Gnrppen
von Mltarbeítern festzulegen. Gleichzeltig wtrtl auch die .Arbeits-
diszlplin verbeseert¡ dla aucb dl-e fÌi¡ dle E¡füllung dter Arrfgaben
Vera¡twortlichen f estgelegt werden.
Das System cler tecbnlssh-ökononiechen Hebel orlentiert alle
Mitarbeiter auf clas Ðrreichen ein und dlesselben Zieles und. zwingt
ðiese nit Hilfe von Eebeln iles materlellen .A¡reizes, d:ie laufen-
d.e Ðrfällung der Arbeiten operaüiv zu kontrollie¡en und. d.arauf
einzuwirken. Sonit ermöglichen es die techniechijkonomlgohen Kenn-
ziffern, dle Verantwortung soweit w"ie nögLioh nach unten zu tra-
gen, wodurch clie A¡beit d.er Beùriebslefter erleichte:rt wirdÌ¡ tta
es zu eine¡ vollen Einnütigkeit al.ler lúltarbeiter in d.en Bemtlben'
kommt, das gleiche ZíeJ- zu emeichen.
r Die technisch-ökononiechen Kennzfffern sind nlcht unveränd.e¡-
licb. Die ei¡zelnen Kennziffe:sr müssen laufencl¡ 1n begtlnnten .[b-
st¿inden sogar konpLex untersucht werden.
Iine solche konplexe Analyse schafft einerseÍts die Mögltcb-
keJ-t, Reserven i-n d.en früher festgesetzten Normen zu erkennen,
und zwingt and.ererseite clie Betriebsleiter, clie Organtsation undl
Arbeit 1n den .ei.nzelnen Bereichen zu verbessem.
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Dte Kopplung des Systems cLer techniscb-ökonom"ischen Ken4zif-
fern nL:Lt clen Hebeln des persõnlichen ¡oateriellen Anreizes sowie
d:ie Möglichkeiten cler leiter, Einf1uß auf d-as Àusnåß dieser Hebel-
zu nehmen, wirken sich zweifel-los gÍinstig auf die Bed.eutung und
tlie Âuswirkulgen aLes gesamten Systens der in îransportprazeß ånge-
we¡clten KennzÍffern aus.\
bu¡oh clas Systen cler technisch-ökonomischen Kennziffern, die
in Jabre 1968 1n cler lÍarszawaer Reéderel in durchgehenclen fa]rr*
pl¡nnËiSigen KÍestransport angewanclt wurd.en, konnte die A¡beits-
organisatlon uncl -.clisziplln ín clen Einzelbereichen wie 1m gesam-
ten llransportprozeß verbessert werdeno
Die selt Einftibnrng dieses Systems verflossene Zeitspanne ist
nocb relatlv kurz, so daß in vorllegenden Beitrag die organlsa-
toriechen und. ökonorolscben Auswl-rkungen noch nlcbt ín vollen Un-
fang aufgezeigt werclen konnten. Dennocb ist unbeetritten, cl-aß es
gelungen iet¡ für Teilbereiche dter I¡beit No¡men festzulegen, die
bísher tn d-en Bericbtsunterlagen nur surnmarisch erfaßt word.en wa-
l€llo
Die.srarbeÍtung cler Kennziffe::n für einzelne Arbeiten machte
beetehencle Dleproportionen deutlicb uncl zeigte clie Notwendigkeit
auf¡ Maßnahnen zur Verbeseertrng tler Organisation und. zür Behebrrng
von .Anonalien zu ergrelfen.
D¡rch dle feetgelegten technisch-ökono¡nlschen Kennøiffem bei
Klestransporben i-n clurcbgehentlen fahrplanmåißigen Betrieb irn Raun
von Wa¡ezawa konate bei cter Aufstetlu:g der neuen No¡men für ein-
zelne å¡beiten oder bei cler Àbändenrng d.er alten No¡men eine Yer-
besserung tLer ProttuHivltät der llotte und' der Besatzungen sowie
eine' Sen¡:r¡ng aLer Beförclerungsselbstkoeten Seplant ierd-en.
I'ilr clas Jabr 1p6B ist gegenüber 1967 eine Verbesserung der
Proclulrbivität der Fl-otte vorgesehenr und. zwar
bei Schubbooten un 35 % ,nd
bef Prähmen um ? %.
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Gleichzeitig ist eine Erhöhung der Arbeitsprodulctivität je irn
Transp ortproz eß Be schëif ti gt en ( Schubb o otbesatzr¡ngen, Manövrier-
gn¡ppen, Wartungsgruppen) r¡n JJ /o vorgesehen.
.4,11 d.as tru6 dazu beir d.aß eine Senkung ðer Selbstkosten je tlm
un 13 /o eingeplent werd-en konnte.
Die Ergebnisse des ersten Halbjabres 1968 zeigen¡ daß es trotz
einer Reihe von ungltrstÍgen Umstäuden, die durch die Wa¡szawae¡
Reeclerei nicht beeinflußt werd.en konntenr nögJ-ich sei-n wird., d"en
geplanten Nutzeffelcb des Systens cler technisch-ökononischen Kenn-
ziffern in ,Iahre 1968 zu emeícben.
Uns lst klar¡ deß i¡r Jahre 1968 nur d-er Anfang genacht wurd.e
irnd d.aß es noch ein oder zwei ,Ia.bre bedarfr bevor clieses Systen
i¡n Kiestransport u¡cl bei" a¡d"eren Transporten vol1 zum Tragen kom-
¡oen w:ird. Die neue4 Leitungsmethod-en, die in d.er polnischen,Volks-
wtrtschaft konsequent eingeführt werden, loa'chen ee nöglichr clle-
se AbsÍcht als eine ôer mod.e¡rren Formen der sozialistischên '!Í1rt-
scbaft zu verwirklichen.
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